






















For ung til å holde avstand? 
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Oppgaven handler om avstand til forankjørende kjøretøy. Vi ser litt på hvem som ikke holder 
god nok avstand, og prøver å finne ut litt om hvilke kunnskaper de har om kreftene som er i 
sving når man kjører bil. Ved hjelp av en kontroll på Verdal, kom vi i kontakt med 168 førere 
som holdt for liten avstand til forankjørende kjøretøy. Disse har vi undersøkt nærmere ved 
hjelp av korte intervju. Vi har delt avstanden inn i 3-2 sekunder, 2-1 sekund og under 1 
sekund. Vi har gjort rede for metodene vi har valgt, og hvordan vi har anvendt dem. 
 
Siden oppgaven tar opp en hypotese som problemstilling, forsøker vi å svare på denne. Vi 
forsøker å være objektiv i presentasjonen av tallene, og peker på funn vi mener har betydning 
for drøftingen i oppgaven, og er forsiktige med å konkludere i avslutningen. Vi sier noe om 
hva det hadde vært spennende å se litt nærmere på, og hvilke tendenser vi har funnet.  
 
Vi har kommet fram til at vår hypotese var feil, og at det ikke er de yngste sjåførene som er 
dårligst til å holde avstand. Vi ble overrasket over å se at gruppen 50 år og over var 
overrepresentert i vårt utvalg. Vi mener derfor vi kan peke på en tendens, og at det ville vært 
spennende å undersøke dette nærmere. Vi foreslår en nasjonal undersøkelse for å belyse hvor 
stort problemet er, og mener dette ville vært nyttig i arbeidet for å forhindre ulykker i 
trafikken. 
 
På bakgrunn av vår jobb, kommer vi til å ha en ny kontroll sammen med Statens Vegvesen 
Steinkjer og Høgskolen i Nord Trøndelag. Denne kontrollen vil omfatte alle biler som 
passerer, og vi kan dermed ha et forenklet spørreskjema til disse. Da kan vi fastslå kjønn, 
alder og nasjonalitet på hele populasjonen. Vi ser fram til å ha en ny kontroll, og det vil bli 





This paper relates to following distance. We look at who does not keep a safe distance, and try 
to find out what they know about what forces are in play while driving. With the help of a 
traffic control at Verdal, we were able to get in touch with 168 drivers who did not keep a safe 
following distance. We have examined these with short interviews. We classified them in 
categories 3-2 seconds, 2-1 second and less than 1 second. We have explained our methods, 
and how we have applied them. 
 
Since our task issues a hypotheses, we try to answer it. We try to be objective in our 
presentation of our findings, and point to valuable information for our discussion in our paper, 
and we are reluctant to conclude in our closure. We mention areas that would be interesting to 
examine, and what tendencies we have found. 
 
We have concluded our hypotheses to be wrong, and that the youngest drivers are not the 
worst at keeping a safe following distance. We were surprised to find the group of 50 years 
and up to be overrepresented in our selection. We therefore point to a tendency, and it would 
be exciting to pursue this further. We suggest a national survey, to illuminate the size of this 
problem, and believe this would be valuable in the efforts to prevent road accidents. 
 
Because of our efforts, we plan to have another traffic control in partnership with Statens 
Vegvesen Steinkjer and our school Høgskolen I Nord Trøndelag. This traffic control will 
involve all vehicles that pass, and we are able to have a very short survey. This will allow us 
to know the sex, age and nationality of all drivers. We are excited about the upcoming traffic 





Tema for oppgaven er avstand mellom kjøretøy i trafikken. Vi har brukt egne erfaringer, data 
fra en kontroll vi utførte sammen med Statens vegvesen i Steinkjer, og historiske data fra 
Statens vegvesen seksjon ITS. For at oppgaven ikke skulle bli for stor var vi nødt for å 
avgrense den. Vi vil først begrunne valg av tema og presentere problemstillingen.  
 
Høyskolen i Nord Trøndelag vil heretter bli forkortet med HiNT, Statens Vegvesen med SVV, 
Statistical Package for the Social Sciences med SPSS, Stiftelsen for industriell og teknisk 
forskning ved NTH med SINTEF, Utrykkningspolitiet med UP og trafikklærerutdanningen 
med TLU. 
 
1.1 Begrunnelse for valg av tema. 
Vi startet tidlig å tenke på kandidatoppgaven. Vi hadde vært gjennom en del forskjellige tema 
hvor det å belyse trafikksikkerheten var gjennomgående i alle.  
 
Etter et besøk i Steinkjer la vi merke til hvor tett trafikken gikk på vei tilbake til skolen. Vi 
pratet litt om det, og la stadig vekk merke til hvor nært bilene lå hverandre i trafikken. Vi 
bestemte oss for å se nærmere på fenomenet avstand mellom kjøretøy i trafikken. I tillegg 
ville vi vite mer om de som ikke holder avstand til kjøretøyet foran. Hvem er de, og hva vet 
de om de fysiske kreftene som er i spill når man kjører bil? Vi mener dette har stor 
samfunnsmessig relevans, og berører et viktig samfunnsproblem med tanke på 
trafikksikkerhet (Ringdal, 2011). Vi bestemte oss for å utføre en kontroll for å finne svar på 
spørsmålene våre.  
 
1.2. Presentasjon av problemstilling. 
Å konkretisere problemstillingen har vært gjenstand for mange diskusjoner mellom oss, men 
vi har holdt oss til samme tema om avstand hele tiden. 
Problemstillingen vi kom fram til er;  
For ung til å holde avstand? 
Vi kom fram til denne problemstillingen fordi vi trodde de yngste var de som var dårligst til å 
holde avstand. Nye førere har ikke den samme erfaringen som de erfarne sjåførene, noe vi 
mente kunne føre til at de ligger for nært. Oppgaven forsøker å gi svar på om denne hypotesen 
stemmer. 
1.3 Avgrensningen 
En kandidatoppgave fra 2012 ”Hva er bakgrunnen for valg av avstand til forankjørende?”, tok 
for seg samme tema som oss. Selv om oppgaven var god, mente vi den manglet opplysninger 
om de som lå for nært. Dem ville vi finne ut mer om. For å undersøke avstand i trafikken, var 
det et naturlig valg å ha en kontroll. Vi ville undersøke hva som ligger til grunn for at folk 
ikke har god nok avstand til bilen foran. Vi ville derfor ha et intervju i etterkant av 
observasjonen. Slik ville vi få et innblikk i den delen av populasjonen som ikke holdt god nok 
avstand. 
 
Vår nærveileder rådet oss tidlig til å snevre inn oppgaven så mye som mulig. Vi måtte tenke 
på tidsrammen, det ville bli et omfattende arbeid også i etterkant av en kontroll. Vi tok høyde 
for 500 respondenter, og ville ha så mange svar på skjemaene som mulig. Med tiden vi hadde 
til rådighet, er vi godt fornøyde med 168 svar på spørreskjemaene. 
 
Resultatene av kontrollen avdekket overflødige spørsmål. Vi valgte bort data vi mente var 
irrelevant, og fokuserte på de områdene vi mente kunne belyse problemstillingen. Vi 
registrerte 14 verdier, men har fokusert på halvparten. Vi har forkastet data om for eksempel 
yrke og kjøretøytype, fordi vi ville spisse oppgaven. 
 
1.4 Disposisjon. 
Vi sier litt om bakgrunnen for problemstillingen, og forklarer metodene vi har brukt. Vi går 
gjennom resultatene av kontrollen i presentasjon av tallene, og redegjør for feilkildene på en 
strukturert måte. Funnene underbygges med tall fra SVV, og vi er forsiktige med å 
konkludere siden vi har et begrenset antall respondanter. Vi peker på tendenser, og begrunner 
disse fra våre funn. 
 
2. Metode.  
Vi har valgt å benytte oss av observasjon og intervju som metoder. Siden vi har valgt to 
metoder blir det naturlig å omtale disse hver for seg, og ha med litt om metodetriangulering. 
Vi har også en redegjørelse av erfaringene fra kontrollen som vedlegg. 
2.1 Observasjon som metode. 
Observasjonsmetoden blir som regel brukt når man ønsker å kartlegge atferd. Årsaken til dette 
ligger i at mange forskere mener at vi får mer pålitelige atferddata gjennom observasjoner, 
enn ved å foreta intervjuer. Dette fordi observasjoner ikke stiller krav til 
undersøkelsesenhetenes hukommelse eller samarbeidsvilje. 
Metoden er fleksibel og er egnet til å skaffe en helhetsforståelse av fenomenet, men er i sin 
alminnelighet lite brukt da det er dyrt å gjennomføre observasjoner, samtidig som det er 
tidkrevende og vanskelig å dokumentere resultatene (ved unntak av rene tellinger o.l.). At 
metoden krever at forskeren har grundig innsikt i både problemstillingen og bruk av 
observasjoner som forskningsmetode gjør dessuten at det er få som mestrer teknikken fullt ut. 
En av de største fordelene ved observasjonsmetoden er imidlertid at metoden gjør det mulig å 
studere utvalgsenhetene i sine naturlige omgivelser. Metoden gir også observatøren anledning 
til å selv bestemme hva og hvem som skal studeres. Det eneste frafallet man får ved bruk av 
denne metoden, er det observatøren ikke rekker å registrere. Det finnes mange måter å foreta 
en observasjon på (Sander, Observasjonsmetoden, 2014). 
 
Formålet vårt var å se nærmere på fenomenet avstand mellom kjøretøyene i trafikken, og i 
tillegg finne ut litt mer om de som velger ikke å holde tre sekunders avstand til kjøretøyet 
foran. Hvem er de, og hva vet de om bilens krefter og egenskaper i fart. Dette ville kunne 
belyse hvilken kunnskap denne gruppen har. Selv om det blir vanskelig å si noe om dette 
skiller seg fra befolkningen generelt. Vi får bare informasjon om dem vi kommer i kontakt 
med, og kan bare registrere antall kjøretøy som passerer totalt. Vi har ikke noe mulighet til å 
vite hvem de andre er, eller hva de vet. Derfor fokuserer vi kun på den populasjonen vi har 
informasjon om, og bruker derfor kun de opplysningene vi selv har funnet knyttet til den 
populasjonen (Johannesen, 2010). 
 
Vi så tidlig for oss å holde en form for kontroll av trafikanter. Siden intervensjonen kom i 
etterkant av observasjonen, fikk vi nytte av begge metodene. Observasjonen var helt 
nødvendig for å få tak i det utvalget vi ønsket informasjon om. Slik ville vi få nyttig kunnskap 
fra kontrollen, som vi ikke ville fått uten en intervensjon. Vi har valgt å observere en bestemt 
strekning ved Verdal, som vi mener egner seg for vår kontroll. Vi gjorde et grundig forarbeid 
på stedet, og fikk satt opp påler i veikanten som indikerte hvilke avstander som svarte til 
avstand i sekunder. Siden fartsgrensen på stedet er 70 km/t, ble pålene satt opp ved 
nullpunktet, og med 19,44 meter til de tre andre pålene. Vi hadde i tillegg stoppeklokke, slik 
at vi selv kunne sjekke validiteten på målingene. Siden det er en manuell kontroll 
(Johannesen, 2010). 
 
Observasjon er et av de viktigste redskaper forskeren har for å samle inn data fra 
forskningsfeltet. I løpet av observasjonen tar forskeren i bruk alle sanser som kan være med 
på å påvirke opplevelsen og dermed observasjonen. I løpet av observasjonen snevres fokus for 
observasjonen inn, slik at forskningsfeltet begynner å framtre som mer forståelig. Før 
observasjonen starter opp, må imidlertid forskeren overveie sin rolle i feltet (Postholm, 2005). 
 
Når vi valgte observasjon som metode, vurderte vi faren for påvirkning av resultatene. 
Atkinson påpeker at tilstedeværelsen av en observatør kan forandre adferden til de som er til 
stede, som for eksempel en observatør i et lærerværelse. Vi deltok ikke i utspørringen, for 
ikke å påvirke resultatet direkte (Atkinson, 2006). 
 
I etterkant av kontrollen systematiserte vi all informasjonen vi hadde tilegnet oss. Tok også 
tak i tallmaterialet SVV hadde om trafikken. for fire mandager, på samme strekning. All 
informasjonen ble digitalisert, slik at bearbeidingen av data ble best mulig. Vi fikk god hjelp 
til å bearbeide materialet, og begynte å lage tabeller og grafer av de funnene som var 
relevante. Utvalget ble gjort på bakgrunn av relevans, slik Undheim beskriver i innføring i 
statistikk og metode for samfunnsvitenskapelige fag (Undheim, 1998). 
 
2.2 Intervju som metode 
I tillegg til observasjon valgte vi å benytte oss av intervju som metode for å få svar på 
problemstillingen vår. Vi valgte å ha et strukturert intervju med styrende spørsmål. Tiden ble 
med det en viktig faktor for valg av type intervju, siden SVV la føringer på at vi ikke kunne 
benytte mer enn fem minutter for hver respondant på grunn av trafikkflyt. Dette måtte vi ta 
hensyn til når vi utformet spørsmålene, og vi valgte å ha spørsmål med svaralternativer, eller 
korte konkrete svar. Vi spurte eksempelvis hvor stor avstand de hadde til bilen foran seg, og 
på spørsmål om stopplengde hadde vi svaralternativer (Brinkmann, 2012). 
 
Siden vi hadde begrenset tid til intervjuene mener vi det er i gråsonen mellom kvalitativt og 
kvantitativt. Vi fikk ikke gått skikkelig i dybden på respondantene, og hadde ikke tid til 
utfyllende svar. Vi mener likevel vi har fått nyttig kunnskap om dette utvalget, og mener vi 
kan peke på en tendens ut fra våre funn (Dalen, 2004). 
 I etterkant digitaliserte vi all informasjonen vi fikk ved bruk av Questback. Vi valgte at en la 
inn all informasjonen, slik at dette skulle bli gjort helt likt. Questback er et dataprogram som 
gjør spørreundersøkelser tilgjengelig for sine kunder. Vi utviklet en spørreundersøkelse i tråd 
med våre spørreskjema, og la inn alle data selv fra kontrollen. Programmet kom da med en 
fullstendig oversikt over resultatene i Word, Excel og SPSS. Disse rådataene ble bearbeidet i 
SPSS, for å krysstabulere avstanden (løp 1-3) med resten av spørsmålene. Vi plukket ut de 
relevante tabellene for vår oppgave, og systematiserte disse (Undheim, 1998). 
 
2.3 Metodetriangulering 
Siden vi bruker flere metoder for å belyse problemstillingen, benytter vi oss av 
metodetriangulering. Vi observerer direkte, intervjuer respondanter direkte, og undersøker 
tendensen indirekte med tall fra SVV. På denne måten belyser vi temaet fra flere vinkler, noe 
som gjør oppgaven veldig troverdig (Sander, Metodetriangulering, 2014). 
 
2.4 Kontrollen 
Muligheten for å ha en kontroll ved Sandmoen kontrollstasjon ble undersøkt. Vi tok kontakt 
med UP og SVV ved Sandmoen, det viste seg å være veldig vanskelig å få til en kontroll der. 
UP sjefen svarte at de ikke kunne avse ressurser så lenge det ikke var et nasjonalt prosjekt vi 
holdt på med. Vi stusset litt over dette svaret fra UP sjefen, siden trafikklærerutdanningen 
(TLU) er på Stjørdal og et lite prøveprosjekt på Kjeller. Utdanningen dekker den nasjonale 
utdanningen, som i flere fora blir framhevet som en viktig brikke i forbindelse med 
nullvisjonen, derfor var det litt rart at det var så vanskelig å få hjelp til å ha en kontroll. Vi ga 
ikke opp, og tok kontakt med SINTEF for å få hjelp til å ha kontrollen. De hadde verken 
relevant utstyr de kunne låne ut, eller mannskap å avse til en slik oppgave. Vi kontaktet også 
HiNT sin lokale kontaktperson i politiet, han hadde ikke tid til å snakke med oss. 
 
Vi fikk kontakt med SVV på Steinkjer, de var villige til å hjelpe oss med en kontroll. Vi fikk 
avklart at vi kunne ha kontrollen på en mandag, og planleggingen begynte. Vi fikk ti 
medstudenter til å hjelpe oss med kontrollen.  
Det var to som utførte målingen av avstand til forankjørende. To andre ble satt til telling av 
antall biler. En tredje dirigerte bilene til de forskjellige løpene. På denne måten påvirket vi 
kontrollen i minst mulig grad, men hadde likevel ganske god oversikt som observatører. Vi 
hadde en kvalitetssikring ved at den som dirigerte bilene i riktig løp kunne observere at riktige 
biler ble stoppet, siden han hadde tilgang til samband. Vi hadde seks medstudenter til å 
intervjue respondantene, og tre ble satt til å telle antall biler. 
Observatøren av bilene som passerte la merke til at en del biler vi skulle ha vinket inn, tok av 
mot Sverige. Vår erfaring tilsier at en slik kontroll er noe bilistene fort blir klar over, og at 
sosiale medier gjør det vanskelig å holde kontrollen hemmelig. Det gikk ikke lang tid før 
personalet som vinket inn bilene fra SVV ga beskjed om at vi var ”avslørt”, og at dette ikke 
var et ukjent fenomen. 
 
Resultatene fra kontrollen, ble bearbeidet. Dette var en tidkrevende jobb, og vi valgte å legge 
inn spørreskjemaene manuelt i Questback. På denne måten kunne vi med hjelp benytte Excel 
og SPSS, for å analysere dataene lettere. Vi fikk også tilgang til statistikk fra SVV på den 
aktuelle strekningen på Verdal. Kontrollpunktet til SVV ligger omtrent 500 meter fra det 
punktet vi hadde vår måling. Vi fikk tilgang til fire mandager, inkludert den mandagen vi 
hadde kontroll. Vi har derfor valgt å jobbe litt med disse tallene for å avkrefte eller 
underbygge våre funn av en eventuell tendens.  
 
2.5 Målingen 
Bilde 1: Bildet er hentet fra en forelesning på HiNT om avstander mellom biler, og hvordan 
disse regnes. Vi har målt gap ved vår kontroll, men vi har brukt headway på tallene fra SVV 
(Aakre, Trafikkavvikling – del 1: Grunnleggende begreper og sammenhenger, 2015). 
 
Bilde 1 
Tallene vi har systematisert fra SVV, kalles headway. Det tar ikke hensyn til lengden på 
kjøretøyet foran. SVV har flere målestasjoner i Norge. Disse registrerer data om trafikken 
automatisk, og kan gi data om trafikken. Målestasjonen på Verdal er under utprøving, og vi 
fikk beskjed om at det kunne være noen feilmarginer med målingene. Det var i hovedsak litt 
mer avanserte data dette påvirket, siden vi hadde fokus på tidspunkt for passering. 
 
Vår kontroll ble basert på gap. Vi målte avstanden mellom bilene, og ikke front til front slik vi 
systematiserte tallene til SVV. Vi har derfor strengere bedømming av hvor nært kjøretøyene 
befant seg på måletidspunktet gjennom vår kontroll, enn tallene fra SVV.  
Målingen vår er i prinsippet det samme som UP gjør når de skal kontrollere avstand til 
forankjørende, men de benytter seg av langt mer kostbart og moderne måleutstyr enn det vi 
hadde på vår kontroll. 
 
2.6 Feilkilder 
Vi ønsket ikke for å overprøve SVV ved å kontrollere at det var de riktige bilene som ble 
vinket inn, men ser i ettertid at dette kunne vært en fordel. Noen biler som skulle blitt vinket 
inn, ble ikke stoppet. Noen på grunn av plassmangel, andre fordi det var så hektisk at det ble 
vanskelig å huske alle bilene. Det gikk omtrent ett minutt fra de ble kontrollert, til der de 
skulle vinkes inn. I tillegg ble det observert noen biler som kjørte av før vi fikk vinket dem 
inn. Vi kan derfor anta at vi har konservative tall, og at våre funn ville blitt flere om denne 
avkjøringsmuligheten ikke eksisterte. 
 
Noen skjema ble forkastet fordi respondenten ikke ville svare av ulike grunner, andre ble 
forkastet på grunn av språkproblemer, noe som gjorde det umulig å få gjennomført intervjuet. 
I tillegg kjørte noen kjørte inn i feil løp. Disse kan ha blitt registrert med feil avstad, siden vi 
hadde delt inn løpene etter avstand. Noe av årsaken kan være dårlig oppmerking av løpene, 
men den største faktoren var mindre kø i andre løp. Noen respondanter kjørte derfor inn i feil 
løp, for å spare tid. Våre medstudenter ble gjort oppmerksomme på dette, og vi tror de fleste 
ble registrert riktig. 
 
Det var til tider så hektisk at det var vanskelig å utføre målingen. Det var nesten tidvis ikke 
nok tid til å melde fra om en bil, før neste bil ble observert i for kort avstand. Dette kan ha ført 
til at noen få biler har blitt plukket ut feil, og vi tror flere fikk passere uten å bli meldt inn. 
 
2.7 Påvirkning av atferd 
Flere av spørsmålene respondentene fikk, var ment å påvirke adferden deres. Vi ville gjøre 
dem klar over hvilken risiko som forbindes med liten avstand mellom kjøretøyene. Vi antok 
dette var en god mulighet til å bevisstgjøre de trafikantene vi kom i kontakt med, og fikk i 
etterkant av kontrollen en hyggelig bekreftelse på at det var riktig. SVV fikk en Mail fra en 
respondent som hadde blitt stoppet i kontrollen. De takket for at vi hadde tatt oss tid til å 
bevisstgjøre dem på risikoen. De hadde blitt stående i kø etter et trafikkuhell, og mente de var 
heldige som hadde unngått å havne midt oppi dette. De lovte å holde mer avstand i trafikken 
framover. Mailen og avisartikkelen de viser til (trafikkuhellet) legger vi med som vedlegg for 
ordens skyld (vedlegg side 44-45). 
 
Spørsmålene vi hadde med var; 
 Hvilken avstand hadde du til bilen foran deg? 
 Vet du hvilken hastighet du ville truffet bilen foran ved en bråstopp? 
 Hvor mye ville det kostet å bli stoppet i denne avstanden? 
 
Etter vår antakelse ville dette gjøre sjåførene beviste på avstand, og forhåpentligvis mer 
reflekterte. Vi diskuterte om kostnaden skulle være med, siden vi har et høyt ønske om å 
bedre trafikksikkerheten. Vi kom fram til at det er lite vesentlig for oss om det er frykten for 
bøter, eller bevissthet om risiko, som fører til en mer trafikksikker adferd. Vi ønsket at 
kombinasjonen av disse spørsmålene hadde en adferdsendrende effekt. Vi fikk det inntrykket 
når vi snakket med våre medstudenter, at det fikk den tilsiktede effekten. Det var flere 
respondenter som hadde gitt utrykk for at de ikke visste dette fra før. De fikk noe å tenke på. 
 
2.8 Validitet 
Det er viktig å si noe om hvor riktig opplysningene i rapporten vår er. Vi forsøker å være 
strukturerte og nevner de feilkilder vi er oppmerksomme på. Vi har forsøkt å forklare 
framgangsmåten og hvordan vi har brukt funnene våre på en slik måte at de er etterprøvbare. 
Vi har også gjort rede for, og forsøkt å ta hensyn til det antallet vi har fått svar fra (Undheim, 
Innføring i statistikk og metode for samfunnsvitenskapelige fag, 1998) 
 
Vi har fått data fra SVV fra samme strekning. De har en slynge nedgravd i veibanen, som 
registrerer all aktivitet og lagrer denne. Vi fikk tilgang på fire mandager, inkludert samme 
mandag som vi hadde vår kontroll. Vi har systematisert tallene, og bruker dem for å 
underbygge og belyse aspekter av vår kontroll. Det vil gjøre våre funn mer troverdige, hvis vi 
kan peke på samme tendensen alle dagene. 
 
3. Teori og resultater 
 
3.1 Teori  
I Norge har 3 sekunders regelen eksistert siden 70 tallet. Det var Utrykningspolitiet (UP) ved 
UP-sjef Olsen, som sammen med de tre største forsikringsselskapene som innførte regelen. 
SVV har hatt kampanjer med fokus på avstand hvor bilister ble oppfordret til å telle 1001-
1002-1003. Vi har funnet regelen omtalt allerede i 1978 i boken Veien til førerkortet 4.utgave 
utgitt av ATL (Gunnar Hole, 1978). 
 
Det ser ut som trafikkforskere måler avstand på en annen måte enn det politiet gjør. Påstanden 
”Siden mange ukritisk forsøker å holde avstand på 3 sekunder, blir avstanden rundt 4 
sekunder fra front til front.” (Aakre, Trafikkavvikling – del 2: Trafikkavvikling, sikkerhet og 
effektivitet, 2015).  Det virker som om man ikke er enige om hvordan avstand skal måles, 
siden innstruksen til politiet tar utgangspunkt i avstanden mellom bilene, og ikke front til 
front. 
 
Bilde 2: Bildet viser hvordan tidsluker har betydning for hvor mange kjøretøy som kan 
passere i timen. Senker man tidsluken fra 3 til 2 sekunder, vil man gå fra 1200 kjøretøy i 





Trafikkforskeren Åkre tar til ordet for å gå bort fra tre sekunders avstand sett ut fra et 
avviklingsperspektiv. Han understreker at dette gjelder ved stor trafikk, og at man må unngå 
tidsluker ned mot og mindre enn 1 sekund. Tunge kjøretøy bør ha vesentlig høyere tidsluker 
på grunn av helt andre egenskaper og større energi på grunn av vekt (Aakre, Trafikkavvikling 
– del 2: Trafikkavvikling, sikkerhet og effektivitet, 2015). 
 
3.2 Lovverket 
Lovverket rundt avstand til forankjørende kjøretøy begrenser seg til trafikkreglenes §5 nr 3. 
Der står det ”Avstanden til forankjørende skal være så stor at det ikke oppstår fare for 
påkjøring dersom den forankjørende sakner farten eller stanser. Avstanden skal være slik at 
forbikjørende uten fare kan kjøre inn mellom kjøretøyene.” (Samferdselsdepartementet, 
1986). 
 
På bakgrunn av loven har politiet en egen instruks om hvordan man skal håndtere avstand til 
forankjørende kjøretøy. Instruksen sier at man skal reagere strengt på overtredelser. Man skal 
vurdere forholdene som føre og dekk, og dokumentere disse med tanke på anmeldelse. 
Graden av overtredelsen skal legges til grunn for hvilken reaksjon man kan forvente seg. Man 
kan få muntlig advarsel, forelegg, anmeldelse eller førerkortbeslag. Det skal reageres 
strengere når man fører et kjøretøy som veier mer enn 3500 kg (Politidirektoratet, 2013). 
 
Hvis det ved et trafikkuhell er mistanke om at avstanden til forankjørende er en del av 
ulykkesårsaken, skal det alltid anmeldes. En anmeldelse etter trafikkreglene § 5 nr 3 bør være 
så konkret som mulig, med angivelse av anslått hastighet, avstand, distansen føreren har kjørt 
med for kort avstand over, føreforhold, dekk og andre momenter som vil få betydning for 
størrelsen på sanksjonene fra påtalemyndighetene (Politidirektoratet, 2013).  
 
4. Resultat 
På bakgrunn av kontrollen, har vi systematisert svarene i tabeller og grafer. Vi har 
krysstabulert en del av svarene, og tatt tak i statistikk. Siden vi har et lite utvalg, har vi valgt å 
se på hvem respondentene er, og hvilke kunnskap de har om hastighet og stopplengde. Noen 
svar har vi sett bort fra fordi de ikke er relevante for vår oppgave. Den siste gruppen spørsmål 
omtaler vi kort under påvirkning, og sier litt om hvorfor vi valgte å ha med disse spørsmålene. 
 
Vi fikk svar fra 168 respondanter ved kontrollen på Verdal 17. November 2014. På grunn av 
inntastingsfeil og manglende data, opererer vi med 165, 167 og 168 respondanter. Vi har 
derfor tatt med N=antallet respondanter der vi mener det ikke kommer tydelig nok fram av 
tabellen eller grafen. Dette har liten påvirkning av resultatet, men nevner det for ordens skyld. 
 
I tillegg er det verd å merke seg at tallene fra SVV er målinger gjort på samme strekning. 
Dette er ikke en kontroll, men et måleapparat som automatisk samler inn data. Vi hadde 
kontrollen 17. November, og vi har fått data fra SVV samme dato. Vi bruker disse tallene for 
å belyse sider ved vår kontroll, men tallene er som sagt ikke en del av kontrollen. 
 
Vi er oppmerksomme på at det er en del tabeller og grafer, men har sett det som både mest 
hensiktsmessig og strukturert å gjøre tallene kjent på denne måten. Grafene er et visuelt bilde 
på tallene i tabellene, og er ment å gjøre det enklere å danne seg en oversikt. Vi har derfor 
forklaringer knyttet til tabellene, som også har fått navn. 
 
4.1 Tabeller og grafer 
Tabell 1: 17. November 2014 i Verdal utførte vi en kontroll av avstand til forankjørende 
kjøretøy. 168 bilister svarte på våre spørreskjema. Vi fikk registrert hvilket kjønn 167 av den 
hadde, slik tabell 1 viser. Vi har delt opp i kategoriene 3-2 sekunder, 2-1 sekund og 1-0 
sekund. Vi registrerte 120 menn og 47 kvinner, og det forteller oss at blant respondentene er 
menn overrepresentert. 
 
 Tabell 1: Kjønn 
Avstand Kvinne Mann Total 
3 - 2 sek 4 14 18 
2 - 1 sek 21 40 61 
1 - 0 sek 22 66 88 
Total 47 120 167 
i % 28,1 71,9 100 
    
Denne tabellen viser fordelingen menn og kvinner fra vår kontroll. Man kan ved denne 
tabellen se hvordan avstand de hadde til forankjørende kjøretøy.  
 
Graf : 1 
 
Dette er en grafisk fremstilling av tallene i tabell 1. 
 
Tabell 2: I tabell 2 har vi tatt tallene fra tabell 1, og regnet om fra antall personer til prosenter 
innen kjønnene. Andelen på 47 kvinner fordeler seg ganske jevnt prosentvis med mennene. 
Det kan virke som det er litt færre kvinner som ligger under sekundet nært, men mellom 2-1 















 Graf 2: 
 
Dette er en grafisk framstilling av tabell 2. 
 
Tabell 3: I tabell 3 viser fordelingen i alderskategoriene 18-29, 30-49 og 50 og over både i 
antall og prosent. Her ser vi en klar overvekt av eldre førere, nær halvparten av de som ble 











 3 til 2 sek  2 til 1 sek  1 til 0 sek
Kjønn i % for hver gruppe
Kvinner  N=47
Mann N=120
Tabell 2: Kjønn i % for hver gruppe 
Avstand Kvinne N=47 Mann N=120 
3 - 2 sek 8,5 11,7 
2 - 1 sek 44,7 33,3 
1 - 0 sek 46,8 55 
i % 100 100 
 
Denne tabellen viser den prosentvise andelen menn og kvinner. Tallene er hentet fra tabell 
1 
Tabell 3: Alder 
Avstand 18-29 30-49 50 og over Total 
3 - 2 sek 3 6 9 18 
2 - 1 sek 11 23 27 61 
1 - 0 sek 13 34 41 88 
Total 27 63 77 167 
i % 16,2 37,7 46,1 100 
     




Dette er en grafisk framstilling av tabell 3. 
 
Tabell 4: Tabell 4 tar for seg den prosentvise fordelingen hver alderskategori har internt. Her 
ser det ut til at alle aldersgruppene har noenlunde samme fordeling på avstanden. Siden det er 























Tabell 4: Alder i % for hver gruppe 
Avstand 18-29 30-49 50 og over 
3 - 2 sek 11,2 9,5 9,9 
2 - 1 sek 41,8 39 38 
1 - 0 sek 47 51,5 52,1 
i % 100 100 100 
    




Dette er en grafisk fremstilling av tabell 4. 
 
Tabell 5: Tabell 5 viser at andelen utenlandske sjåfører er minimale i forhold til norske 
sjåfører. En grunn kan være at vi tok kontrollen i nov og at det var få turister i trafikken. Vi 
vet heller ikke hvor stor andel av den totale populasjonen er, så det er vanskelig å konkludere 
ut fra våre data. Andelen blanke besvarelser kommer fra for dårlig registrerte data. Grunnene 
til dette var mange, som for eksempel buss som var i rute og språkproblemer.Det ble 
dessverre en større andel uten data enn vi hadde håpet på. Vi velger å ta med disse tallene for 
ordens skyld, og ikke gått ned på utvalget. Dette medfører selvfølgelig usikkerhet om 
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Tabell 5: Nasjonalitet 
Avstand Utenlandske Blank Norske Total 
3 - 2 sek 1 0 16 17 
2 - 1 sek 4 1 56 61 
1 - 0 sek 6 20 61 87 
Total 11 21 133 165 
i % 6,7 12,7 80,6 100 
     




Dette er en grafisk framstilling av tabell 5. 
 
Tabell 6: I tabell 6 har vi tatt for oss spørsmålene om kunnskap. Det første spørsmålet var 
hvor langt man kjører i sekundet ved 70 km/t. Det var bare 34 som svarte riktig på dette 
spørsmålet. På spørsmålet om stopplengde ved 70 km/t på tørt føre, var det 39 som svarte 
riktig. På samme spørsmål om stopplengde, men på isete vei, var det 32 som svarte riktig. Vi 
krysstabulerte de to foregående spørsmålene om stopplengde og fant bare 9 som hadde svart 
riktig på begge spørsmålene. Vi gikk inn i resultatene og så på disse 9 som hadde svart riktig 
















 Graf 6:  
 
Dette er en grafisk framstilling av tabell 6. 
 
Tabell 7: Tabell 7 viser tallene vi har fått fra SVV systematisert med registrerte kjøretøy som 
hadde mindre enn 3 sekunder til forankjørende kjøretøy. Vi har brukt samme kategorier som 
vår kontroll, slik at man lett skal kunne sammenlikne. Vår kontroll er uthevet med 
bakgrunnsfarge, for å markere at disse ikke er tall fra SVV. Vi har langt mindre registrerte 
kjøretøy med for liten avstand til forankjørende kjøretøy totalt, men vi registrerte flere i 

















Tabell 6: Kunnskap 
Avstand Fart Stopp tørt Stopp is Stopp Begge 
3 - 2 sek 2 6 1  
2 - 1 sek 12 21 18 6 
1 - 0 sek 20 12 13 3 
Total 34 39 32 9 
i % 20,2 23,2 19,2 5,4 
 N=168 N=168 N=167 N=167 
     
Dette er en tabell som er på kunnskapsspørsmålene. Den viser antall stk som har rett på 
spørsmålene av respondentene. 
Tabell 7: Målinger SVV og vår kontroll 
 10 Nov 17 Nov 24 Nov 1 Des Vår kontroll 
Passeringer 437 884 893 850 1016 
3 - 2 sek 96 177 202 158 18 
2 - 1 sek 70 110 106 100 61 
1 - 0 sek 3 8 2 3 89 
Total 169 295 310 261 168 
      
Dette er en tabell som viser målinger SVV har gjort på samme strekning som kontrollen. 
Tallene er hentet fra Statens Vegvesen sine målinger. Vi har systematisert tallene som vi 




Dette er en grafisk framstilling av tabell 7. 
 
Tabell 8: Tabell 8 viser de totale passeringene og hvor mange som hadde en avstand på under 
3 sekunder til forankjørende kjøretøy, og tar med hvor mange % dette utgjør. Vår måling har 
langt færre registrert enn tallene til SVV. Kontrollen fant sted i samme tidsrom som SVV sine 
tall fra 17 Nov i tabellen. Her er også vår kontroll uthevet med bakgrunnsfarge for å skille 
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Tabell 8: Under 3 sekunder i % 
 Passeringer Under 3 sekunder Under 3 sekunder i % 
10 Nov 437 169 38 
17 Nov 884 295 33 
24 Nov 893 310 34 
1 Des 850 261 30 
Vår kontroll 1015 168 16,55 
    
Denne tabellen viser tall fra målingene til SVV satt opp mot vår kontroll.  Tallene er hentet 





 Dette er en grafisk framstilling av tabell 8. 
 
Tabell 9: Tabell 9 gir en oversikt over den gjennomsnittlige hastigheten på strekningen. Siden 
vi har tall fra tidsrommet vi hadde kontroll fra SVV, er det av interesse å se påvirkningen vår 
kontroll har hatt. Det kan ha betydning for våre funn, og vi ser at gjennomsnittshastigheten 























Under 3 sekunder i %
  
Tabell 9: Gjennomsnitts hastighet 
 Gjennomsnitts hastighet Passeringer 
10 Nov 64,90 437 
17 Nov 62.71 884 
24 Nov 64,37 893 
1 Des 64,49 850 
   
Denne tabellen viser gjennomsnittlig hastighet på samme strekningen som kontrollen. 




Dette er en grafisk framstilling av tabell 9. 
 
3.4 Drøfting 
Vi startet med å lese en tidligere kandidatoppgave fra 2012 ”Hva er bakgrunnen for valg av 
avstand til forankjørende?” (Lønningen, 2012). Denne hadde samme tema som vår oppgave, 
men vi mente den manglet opplysninger om de som lå for nært. De hadde sendt ut et 
spørreskjema til et tilfeldig utvalg, og har bare egenmelding om kjøring som informasjon. Vi 
hadde derfor en kontroll i samarbeid med SVV avdeling Steinkjer. På denne måten kom vi i 
direkte kontakt med utvalget vi ønsket å vite litt mer om, og vi fikk 168 respondenter vi kunne 










10 Nov N=437 17 Nov N=884 24 Nov N=893 1 Des N=850
Gjennomsnitts hastighet
 Tabell 1, gir en oversikt over kjønnsfordelingen. Vi har en klar overvekt av menn som har 
blitt stoppet, så det kan se ut til at menn har en større tendens til å kjøre for nært 
forankjørende kjøretøy enn kvinner. Siden vi holder oss til vårt utvalg, blir det naturlig å se på 
den prosentvise fordelingen innen kjønnene sammen med kjønnsfordelingen. Her går det fram 
av tabell 2 at man har ganske jevn fordeling, men menn er litt tyngre representert i den 
alvorligste delen av registreringen under 1 sekund. Det er en større tendens til at menn holder 
under 1 sekund avstand til forankjørende kjøretøy enn det kvinner har. Det kan dermed se ut 
til at menn er overrepresentert i antall, og i alvorlighetsgrad. 
 
Tabell 3 og tabell 4 tar for seg alder på samme måte som vi har sett på kjønn. Gruppen 18-29 
var minst representert. Vår hypotese var at disse skulle være dårlige til å holde avstand, noe 
som kan se ut som en feil antakelse ut fra våre data. Nært halvparten av respondantene vi fikk 
svar fra, hører til i kategorien 50 og over. Vi har altså en helt tydelig overvekt av eldre førere, 
noe som overrasket oss veldig. Vi har gjennom vår utdanning blitt fortalt at det er absolutt 
størst risiko forbundet med de yngste førerne, og de fleste av oss har hørt om trollveggen i 
forbindelse med trafikksikkerhetsarbeid. Statistikken som viser risikoen knyttet til bilkjøring 
sett ut fra alder, kalles trollveggen. Navnet sikter til grafens form, som kan se ut som en 
fjellvegg. Den skyter til værs i tenårene, og går sakte nedover når alderen øker. Vi håper at 
våre funn kan være et resultat av en forsterket opplæring av trafikklærere, som har resultert i 
bedre opplæring for ferske sjåfører. 
 
Når vi ser nærmere på hvordan gruppen 50 og over fordeler seg prosentvis, finner vi også her 
nedslående resultat. Denne gruppen har en større andel i den mest alvorlige kategorien. Vi kan 
ha avdekket en tendens hos denne gruppen, som det hadde vært spennende å se enda nærmere 
på. Vi har lært gjennom TLU at alder ikke er en sykdom, men en tilstand man må kompensere 
for. Man kan bli noe tregere i oppfattelsen, og kognisjonsevnen trenger ikke være like sterk 
som hos yngre sjåfører (Robertsen, 2015). Vi mener derfor det er nødvendig å se nærmere på 
denne tendensen, er denne gruppen overrepresentert, eller kompenserer disse med erfaringer 
de yngre førerne ikke har rukket å tilegne seg? Her er det mye tallmateriale man må gå 
gjennom for å undersøke dette, noe vår tidsramme ikke har rom for. 
 
Nasjonalitet er noe vi ville si litt om. På grunn av usikkerhet med data velger vi bare å omtale 
fakta. Vi kan med sikkerhet si at minst 80 % av respondantene var norske, og at vi maksimalt 
kan ha under 20 % utenlandske respondanter. 
 Vi har undersøkt hvem vi har stoppet, og pekt på noen tendenser i populasjonen vi har sett 
nærmere på. Nå skal vi forsøke å se hvilke kunnskaper respondantene har. Vi ser at det er 
mellom 30 og 40 personer som har svart riktig på de tre spørsmålene. Når vi ser på andelen 
som har svart riktig på begge spørsmålene om stopplengde, finner vi bare 9 respondanter. Av 
disse var det kun 2 som i tillegg hadde riktig på spørsmålet om hvor langt man kjører på ett 
sekund i 70 km/t. Vi mener her vi har avdekket en mangel på kunnskap om de fysiske regler 
som er i kraft når man kjører bil. Når vi leste kandidatoppgaven fra 2012 om samme tema, så 
vi også der en mangel på kunnskap om de fysiske lover og regler i forbindelse med bilkjøring. 
Der var tendensen dog ikke så markant som våre funn, noe som kan tyde på at vårt utvalg 
kommer dårligere ut enn et tilfeldig utvalg (Lønningen, 2012). 
 
Det ville vært spennende å gjøre en undersøkelse hos en større del av befolkningen, for å se i 
hvilken grad vårt utvalg samsvarer med resten av befolkningen. Vi ville da tatt et tilfeldig 
utvalg med personer som har førerrett, for å si noe om den generelle populasjonen. I tillegg 
kunne det vært kontroller utført på minst fire plasser til i landet, for å se om funnene har en 
nasjonal verdi. Det kan tenkes at våre tall kan forklares med lokale forhold, noe vi mener er 
lite trolig. 
 
Når vi ser på dataene fra SVV, ser det ut til at våre funn er konservative. Vi konkluderer med 
at våre funn er valide, og skulle vært enda større. Siden vi har en visuell måling, kan det være 
med å forklare at vi har flere målinger i kategorien 1-0 sekunder. Når avstanden blir så liten, 
kan usikkerheten rundt målingene være noe større. I tillegg var det til tider veldig hektisk, og 
vi måtte være presise i alle målinger. Den menneskelige faktoren kan ha spilt en rolle her, 
men det ser ut til at tallene fra SVV underbygger våre funn. 
 
Den gjennomsnittelige hastigheten på strekningen var lavere den dagen vi hadde kontroll. Det 
kan se ut til at vår kontroll har påvirket adferden til trafikantene i området noe. Dette ble også 
observert av flere personer som var involvert i kontrollen, og mannskapet fra SVV nevnte det 
også. Ut fra registreringene i bakken, ser det ikke ut til at det har vært den helt store 
forskjellen på avstand. Det virker som om det i all hovedsak dreier seg om hastigheten, og 
ikke avstanden mellom kjøretøyene som ble påvirket. Avstand og hastighet henger sammen, 
så vi må ta høyde for at tallene kan være noe påvirket. Likevel mener vi våre funn er valide. 
 
I ettertid ser vi at vi kunne gitt bedre informasjon rundt spørsmålene. Vi hadde ikke instruert 
medstudentene nok, slik at det skulle bli mer lik utførelse. På de to spørsmålene om 
bremselengde på tørt føre og isete vei, hadde vi alternativer. Noen respondanter fikk 
alternativer med en gang og andre ikke. Dette hadde ikke vi forutsett, fordi vi mente 
støttedokumentet sammen med forklaringen ville føre til lik behandling av respondentene. I 
ettertid ville vi endret oppsetter på spørreskjemaet noe, men grunntanken og de pedagogiske 
avveiningene føler vi er solid forankret. 
 
Vi burde hatt med et spørsmål om hvorfor respondantene hadde valgt avstanden til 
forankjørende kjøretøy. Vi spurte om avstanden de hadde, og mange ble overrasket når de 
fikk vite sin avstand til forankjørende kjøretøy. Spørsmålet var ment å påvirke sjåførene, og 
det ble bare notert om de viste hvilken avstand de hadde eller ikke. Vi har lært mye av 
prosessen rundt kontrollen, og tar med oss veldig nyttig kunnskap fra erfaringene. 
 
Etter arbeidet med denne oppgaven, er vi overrasket over hvor liten avstand man kan ha før 
myndighetene reagerer. Først under et halvt sekund risikerer man å miste førerretten når man 
kjører personbil. Dette mener vi er altfor liten avstand, og medfører stor risiko for ulykker. 
Skal man jobbe for å unngå ulykker i trafikken, bør man slå hardere ned på for liten avstand. 
Selv om instruksen til politiet sier at dekk og føreforhold spiller en avgjørende rolle, kan det 
se ut til at det er en konsensus i befolkningen om at avstandene er statiske. Har man over to 
sekunder til forankjørende kjøretøy, så er man på trygg grunn. Dette baseres på at man ikke 
får noen reaksjon fra det offentlige, og over sekundet er det snakk om tilsnakk. 
 
Når trafikkforskere tar til ordet for å minske avstanden mellom kjøretøy ved stor trafikk, i 
stedet for å bygge veier som tåler belastningen, mener vi det dreier seg om 
ansvarsfraskrivelse. Man peker i feil retning når man vil at trafikantene skal kjøre tettere, og 
samtidig ønsker å redusere antall ulykker (Aakre, Trafikkavvikling – del 2: Trafikkavvikling, 
sikkerhet og effektivitet, 2015). Når vi ser på skadestatistikk, er det påkjørsler bakfra. Dette er 
et kostbart problem vi mener bør tas på alvor. Man må i tillegg ta høyde for at den reelle 
avstanden folk har, ikke nødvendigvis samsvarer med den avstanden de tror de ligger i. En 
avstand på 3 sekunder i 70 km/t oppleves som veldig mye, og man ligger ofte derfor med 
langt mindre avstand enn man tror. 
 
4. Avslutning 
Arbeidet med denne oppgaven har vært lærerik. Vi har planlagt og gjennomført en kontroll,  
utviklet spørreskjema, og erfart hvor viktig det er med gode forkunnskaper.  
Vi har systematisert og bearbeidet talldata. Vi har fått veldig god hjelp fra mange, noe som 
har gjort oppgaven mulig. 
 
Vi sitter igjen med et inntrykk av å ha avdekket en tendens i trafikken. Vi mener det er altfor 
mange trafikanter som holder for liten avstand til forankjørende kjøretøy. Vi har funnet en 
tendens til at den største gruppen er menn, og at aldersgruppen som er overrepresentert er 50 
og over. Vi syns det er nedslående tall vi har funnet, og ser absolutt behovet for å ha økt fokus 
på avstand i trafikken. 
 
Vi har pekt på en tendens, og håper den vil bli undersøkt videre. Aller helst skulle vi sett en 
nasjonal undersøkelse, slik at man kan avdekke hvor stort problemet virkelig er. Vi har pekt 
på et problem, nå går utfordringen videre. Hvem er villige til å ta ansvar, og å sette fokus på 
avstand til forankjørende kjøretøy på dagsorden?  
 
På bakgrunn av vår jobb, kommer vi til å ha en ny kontroll sammen med SVV Steinkjer og 
HiNT. Denne kontrollen vil omfatte alle biler som passerer.  Vi kan dermed ha et veldig 
forenklet spørreskjema hos de som ikke ligger for nært forankjørende. Da kan vi fastslå om 
kjønn, alder og nasjonalitet i hele populasjonen som passerer kontrollen. Det kan gi en bedre 
forståelse av fenomenet, og hvem som holder for liten avstand til forankjørende kjøretøy. Vi 
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1. Hvilken hastighet hadde du før Shell stasjonen? 
2.  Hva er fartsgrensen på denne strekningen? 
3.  Hvor langt kjører du i sekundet i denne farten? 
4.  Hvor stor stopplengde har man ved tørt føre i 70 km/t? 
5.  Hvor stor stopplengde har man ved isete vei ved 70 km/t? 
6.  Hvilken avstand hadde du til bilen foran deg? 
7.  Vet du hvilken hastighet du ville truffet bilen foran ved en 
bråstopp? 
8.  Hvor mye ville det kostet å bli stoppet i denne avstanden? 
 
  
  
  
  
 
 
 
 
  
 
 

  
 
 
  
 
 
 
  
 
  
 
 
 
  
 
